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N O hiibia linalizado la primera operacion llev ada 
a cabo en el mundo de un transporte de tropas 
por el aire, durante aquel memorable paso del Es- 
trecho, que realizaron, entre otros, los viejos y glo- 
riosos “Junkers 52”, cuando se creo con estos apa- 
ratos una Unidad, primera organizada en los finales 
de julio o primeros dias de agosto de 1936. 

Era esta la Escuadra de bombardeo mandada por 
el Comandante D. Jose Rodriguez y Diaz de Lecea, 
que agrupaba tres Escuadrillas, cuyos mandos ostentaban los Capitanes Diez Tre- 
chuelo, Carrillo y Gil Mendizabal. 

Efimero fue el mando del Capitan Diez Trechuelo, cuya Escuadrilla completaban 
los Capitanes Ricardo Guerrero y Rute, pues encontro muerte gloriosa a bordo de su 
Junker durante la toma de Badajoz el dia 10 del citado mes de agosto, logrando el 
Cabo Piloto Alvaro Fernandez Matamoros llegar al aerodromo de Tablada (Sevilla), 
con el avion y el cadaver de su Capitan, sobre el cual el General Franco impuso la 
Medalla Militar. 

Muerto el Capitan Diez Trechuelo se hizo cargo del mando el Capitan Guerrero, 
que en recuerdo de su Jefe da a la Escuadrilla el nombre de “Diez Trechuelo . Nom- 
bre que ostentarian los tres aviones durante algun tiempo en sus fuselajes. 

No puedo precisar cuando cambiaron su nombre estos aparatos por los de Maria 
de la 0”, “Mary Cruz” y “Maria Magdalena” (tres canciones muy en boga por en- 
tonces), pero si creo poder asegurar que fue el emblema de esta Escuadrilla el pri- 
mero que surgio al calor de nuestra Cruzada, siendo su lema “Tres Marias”, smtesis 
de los nombres de sus tres componentes, y curioso es observar que por equivocacion 
en su confeccion aparecen los aviones dibujados con un solo motor,-cuando en rea¬ 
lidad eran trimotores. , n 

En estos aviones, o mas concretamente aun, en el que pilotaba el Capitan Gue¬ 
rrero, segun consta en su cuaderno de navegacion, el General Franco se traslado 
desde Tetuan a Sevilla con su Estado Mayor el dia 7 de agosto de 1936, despues de 
haber logrado aquel maravilloso exito del paso de las tropas por el Estrecho de Gi¬ 
braltar ; y el dia 29 de setiembre del mismo ano, fecha memorable de la toma e 
Toledo, es tambien el Capitdn Guerrero el que pilota el avibn en que el General 
Franco se traslada desde Caceres a Talavera, continuando viaje por tierra a Toledo 
para abrazar al Coronel Moscardo entre las ruinas del Alcdzar y recibir de aquel 
el “Sin novedad en el Alcazar, mi General”, que tuvo resonancia en todo el mun o. 



Rodrigo Bernardo Ruiz 
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Editorial 


Catorce numeros y siete meses de vida y nuestra revista se va 
perfilando en lo que sera en su futuro. Muchas han sido las trans- 
formaciones que hemos introducido en ella durante estos siete meses. 
Sin apartarnos de nuestro postulado inicial, de servicio a la Aero- 
nautica, hemos ido complaciendo las muchas demandas que los lecto¬ 
res nos sugerian; y hoy vemos satisfechos que son menos las cen- 
suras y mas las cartas llenas de entusiasmo que se nos escriben. 

Pero, no obstante, no estamos todavia seguros de haber dado 
a “FLAPS” todo el valor que nuestros jovenes lectores merecen, 
y asi, en un numero proximo —idea tambien apuntada por varios 
amables comunicantes—, anunciaremos una encuesta entre los lecto¬ 
res que sera como un “referendum” deLcual saldra, no lodudamos, 
una revista mejor, mas acertada, superior a la que hoy tienes en 
tus manos. 

Tenemos muchas innovaciones y cosas interesantes que intro- 
ducir en nuestras paginas, pero todavia la revista no es todo lo 
popular que cabfa desear para que la gran tirada nos compense esas 
mejoras. De aqui que una vez mas, y aunque parezca machaconeria, 
rogamos a los entusiastas, esos cientos que estan incondicionalmente 
a nuestro lado, que propaguen entre los amigos la lectura de 
“FLAPS”; siempre tendran la compensacion de que veran muy 
pronto esas mejoras en sus manos. Piensen que hoy la revista es 
barata y que el esfuerzo editorial que en ella vertimos, quincena 
tras quincena, solo puede ser compensado con el aumento progresivo 
de lectores. 

Finalizamos pidiendo a todos perdon por el retraso en la distri- 
bucion de los ultimos numeros. Causas ajenas a nuestra voluntad 
y el aumento de paginas nos obligaron, muy a pesar nuestro, a estas 
anomalias. Prometemos que muy pronto nos pondremos al dia y la 
revista volvera a aparecer puntualmente. 
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VEINTICINCO AftOS 

de la 

BEECH CRAFT 

SU APORTACION A LA AVIA- 
CION CIVIL 

JTN la numerosa lista de Casas 
constructors de aviones para 
uso civil de los Estados Unidos, 
paraiso de la aviacion privada, 
ocupan un lugar preeminente las 
factorias de la Beech Aircraft Cor¬ 
poration, de Wichita (Kansas), 
quienes a traves de veinticinco 
anos de ininterrumpido trabajo, 
presentan hoy; como colofon de su 
obra, un bellisimo bimotor capaz 
para cinco personas y provisto de 
todas las ventajas que el moderno 
confort puede ofrecer para un via- 
je comodo, rapido, seguro y pla- 
centero. 

Su presentacion nos brinda mar- 
gen para hacer un recuento de los 
mas caracterizados productos de 
esta Casa, cuyas actividades no se 
limitan exclusivamente a la avia¬ 
cion de turismo, ya que abarcan 







multiples mahifestaciones de tipo 
militar y en el campo experimen¬ 
tal. Nosotros, hoy, solamente que- 
remos presentar el aspecto de su 
produccion pacifica, tan bellamente 
representada por una gama que 
desde el modelo 17, biplano de cua- 
tro plazas, llega hasta el modelo 55 
“Baron" a traves de los G-17, mo¬ 
delo 18 y Super 18, que tan pre- 
ciosos servicios rindieron durante 
la guerra y despues de ella; el 
prodigioso “Bonanza”, el mas con- 
fortable de los aviones privados de 
su epoca y con el que se realiza¬ 
tion vuelos portentosos, tales como 
el de Bill Odom sobre el Pacifico 
y otros sobre el Atlantico; su ver¬ 
sion biplaza “Twin Bonanza”; el 
modelo 33 “Debonair”, similar al 
“Bonanza" salvo en su deriva, ya 
de tipo clasico; el 65 “Queen Air”, 
consideraao como el avion ideal 
para hombres de negocios, debido 
a sus ocho plazas sin envidiar la 
comodidad de un gran avion de 
linea, y el fino “Travel Air”. To- 
dos ellos han contribuido a afian- 
zar el prestigio con que hoy cuen- 
tan entre los pilotos, tanto mili- 
tares como civiles. 

Aunque hayamos indicado nues- 
tro deseo de citar. solamente su 
produccion civil, queremos recor- 
dar la relaeion que con los produc- 
tos de esta Casa tienen las Fuer- 
zas Aereas Espanolas a traves del 
biplaza de entrenamiento “Men¬ 
tor”, ya presentado en el N.° 9 
de FLAPS. 

$. RELLO 








La Bell Aircraft norte- 
americana, continuando 
sus estudios sobre avio- 
nes de despegue vertical, 
ha lanzado un caza expe¬ 
rimental, el Bell D-188, 
cuya denominacion mili- 
tar corresponde a XF-109, 
y capaz de alcanzar una 
velocidad superior a 2 
Mach en vuelo horizon¬ 
tal. Esta provist© de ocho 
motores General Electric 
J85-5. 


Sucesor d e 1 Grumman 
Tracker es el W2 F-l 
“Hawkeye”, tambien de 
la casa Grumman, apa- 
rato destinado a estacion 
de radar volante con des- 
tino a los portaviones de 
la U. S. Navy en su lu- 
cha antisubmarina. 


La mas moderna version 
del Lockheed Jetstar po- 
see cuatro reactores mon- 
tados dos a dos a am bos 
lados del extremo del fu- 
selaje, en lugar de los 
dos que le fueron aco- 
plados al prototipo. 






He aqui un aspecto del 
nuevo avion de ataque 
embarcado A3J-1 “Vigi¬ 
lante”, de la casa North 
American, uno de los ma- 
yores aviones de dotacion 
en los portaviones norte- 
americanos. 




La foto muestra un piloto y su jefe de 
tripulacion examinando un aparato elec¬ 
tronic© de aumento que permitira acer- 
tar un bianco no mayor que el tamano 
de un hombre. Su nombre tecnico es 
aumentador de radar y es colocado en 
el interior del cohete. El aumentador 
permite al piloto seguir la trayectoria 
del cohete a varias millas de distancia 
y volando, ambos, a velocidades supe¬ 
riors a la del sonido. 


La ultima novedad fran- 
cesa en el campo de la 
aviacion deportiva 1 a 
constituye este pequeno 
Fournier RF-01 de una 
sola plaza. 



Una factoria creada por 
estudiantes japoneses ha 
contruido, particndo del 
Piper Tripacer, este apa¬ 
rato de turismo al que 
h a n denominado N-58 
“Cygnet”. 
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BtiCKER Bt! 133 “JUNGMEISTER” 




r a^a la preparacion de los pilotos en aviones 
monoplanos. Biicker disena el biplaza en tandem, 
con cabina cerrada Bii 180, del cual se construyo 
una serie bastante limitada pues inmediatamente 
se inicio la construccion del 181 “Bestmann”, que 
amparandose en la experiencia adquirida con el 
Student, poseia mucho mas notables caracteris- 
ticas. 

El Bii 180 tenia acoplado un motor de cuatro 
cilindros Walter “Mikron II” de 60 C. V. o un 
Ziindapp Z-9-92 de 50 C. V. 

•+ 


mas aLemanas de 
ta segunDa gueRRa 


Caracteristicas.—Envergadura: 11,5 m. Lon- 
gitud: 7,1 m. Superficie: 15 m 2 . Peso en vacio: 
300 Kg. Peso en vuelo: 550 Kg. Carga alar: 36,7 
Kg/m 2 . 

Performances.—Velocidad maxima: 175 Km/h. 
Velocidad de crucero: 160 Km/h. Velocidad de 
aterrizaje: 65 Km/h. Subida a 1.000 m.: en 7,2 mi- 
nutos. Techo: 4.300 m. Radio de accion: 650 Km. 



BUCKER BO 181 "BESTMANN” 



Producido en 1939, el “Bestmann” fue usado 
prodig-amente por la Luftwaffe, siendo transferida 
su construccion, bajo licencia, a otros paises. Asi, 
f okker en Holanda, construyo alrededor de 1.000 
ejemplares; Suecia tambien le fabrico en numero 
i“,,’ V asta ser reemplazado por el SAAB 
Safir . Actualmente, aun se halla en construc¬ 
cion en Checoslovaquia y en Egipto, que le fabrica 
con el nombre de “Gomhuria”. Es un monoplano, 
b i pi a za^ de en sen an za elemental, provisto de un 


Caracteristicas.—Envergadura: 10,6 m. Longi- 
tud: 7,85 m. Altura: 2,06 m. Peso en vacio: 475 
Kg. Peso en vuelo: 765 Kg. 

Performances.—Velocidad maxima: 210 Km/h. 
Velocidad en crucero: 200 Km/h. Velocidad de 
•aterrizaje: 80 Km/h. Subida a 1.000 m.: en 5,3 
minutos. Techo: 5.000 m. Autonomia: 4,5 horas. 
Radio de accion: 800 Km. 
















































BttCKER DFS 

La “ Deutsche Forschungsanstalt fur Segel- 
flug”, que significa ‘‘Centro aleman de estudios 
para el vuelo a vela” realizo varios tipos un tanto 
originales en colaboracion con Biicker, siendo los 
mas caracterizados los DFS-228, 230, 332 y 346. 


BCCKER DFS-228 

El 228 era un aparato de reconocimiento de 
pequeno radio de accion, dirigido y remolcado 
hasta los 10.000 m. de altura desde un Dornier 
Do-217. Provisto de un motor cohete Walter 509 D 
alcanzaba un techo de 24.400 m., con una autono- 
mfa de 720 Km., siendo su peso total de 4.100 Kg. 
Parece ser que no llego a terminarse. 



Bt:C KER DFS-230.—Enoni.e planea(ioi' con un 
peso de 2.100 Kg. 


BDCKER DFS-332.—Asimismo planeador del 
cual sabemos que su envergadura era de 14,95 m. 


BDCKER DFS-346 

Avion experimental dotado de dos cohetes Wal¬ 
ter H. W. K. 197-509; con el estimaban la posi- 
hilidad de alcanzar una velocidad superior a los 
2.700 Km/h., y una altura de 30.500 m. Este apa- 
ratn no existio mas que r*omo disefio. 



En el aiio 1939 ajparece un nuevo tipo de Do-17*, 
el Do-17 B provisto de un morro semiesferico en- 
cristalado con una ametralladora movil, que se 
construyo en gran serie a traves de los subtipos 
B-l, B-2 y. B-3. El ultimo es el Do-17 Z, equipado 
con motores D-B 601 en linea o BMW en estrella, 
de 1.000 C. V., puesto en servicio en 1940. Gran 
numero de misjones fueron encomendadas a estos 
rapidos aviones, siendo la mas notable el recono-^ 
cimiento fotografico a principios de la guerra, mi¬ 
ssion en la que diflcilmente eran interceptados por 
el caza menos vefoz que ellos. Intervino junto a 
su homonimo y derivado el Do-215 en la “Batalla 
de Inglaterra” y aun existieron versiones blin- 
dada de asalto (V-10) y hasta una de caza. 

De la version E-l, una de las mas caracteri- 
zadas, numerosos ejemplares fueron enviados a 
Espaha en refuerzo de los He-III de la Legion 
Condor, asi como del F-l de reconocimiento foto¬ 
grafico. 

Las caracteristicas de este avion, llamado ‘‘Ld- 
piz Volador”, en su yersion E-l con dos motores 
BMW VIu de 750 C. V. al despegue son las si- 
guientes: 

Envergadura: 18 m. Longitud: 16,25 m. Altu¬ 
ra: 4,32 m. Superficie alar: 55 nr. Carga alar: 
128 Kg/m 2 . Peso en vacio: 4.500 Kg. Peso en 
vuelo: 5.100 Kg. Peso total: 7.040 Kg. 

Performances.—Velocidad maxima: 355 Km/h. 
Velocidad de crueero: 330 Km/h. Velocidad de 
aterrizaje: 120 Km/h. Velocidad ascensional: 6,9 
m/segundo. Subida a 2.000 m. en 5,6 minutos. 
Teoho practico: 5.500 m. Radio de accion 1.600 
kilometros. 



DORNIER DO-17 


Claudius Dornier, el famoso constructor de 
hidroaviones, y su equipo ponen todo su empeho 
en la creacion, a peticion de la compania aerea 
Lufthansa, de un bimotor rapido postal, basado 
en tierra y capaz para seis pasajeros, que realiza 
su primer vuelo en 1934. Sus caracteristicas no¬ 
tables hacen suponer en el un magnifico aparato 
de combate y, en efecto, el primer tipo militar, 
el Do-17 V-4 aparece. en 1935, presentando en 
contraste con el prototipo civil una deriva doble 
que amplie el campo de tiro hacia atras. Se conti- 
nuan los estudios en una serie de subtipos hasta 
llegar al Do-17 V-9, en el que tras conjugar dis- 
tintos tipos de motores se aceptan definitivamente 
los BMW VI de 750* C. V. 




























EPISODIOS DE GUERRA 


suBiRemos y 

D ESPUES de la evacuacion de Dunkerque, 
cuando era inminente el ataque de la 
Luftwaffe sobre la Gran Bretana, el Almiran- 
tazgo ofrecio al Ministerio del Aire los servicios 
de todos los pilotos navales en entrenamiento (con 
excepcion de los oficiales con mando) que quisie- 
ran ofrecerse como voluntarios. Entonces se esta- 
ban dando dos cursos —unos 40 pilotos— en la 
escuela de cazas del Raven. Todos los oficiales 
que recibian instrucion fueron voluntarios para 
prestar servicio temporal con la RAF y fueron 
enviados a unidades de entrenamiento para que 
aprendieran el manejo de los Hurricanes y Spit¬ 
fires. Fueron instruidos por pilotos expertos re- 
cien regresados de Francia que les transmitieron 



sus coihm imientos. duramente aprendidos. de la 
tactica alemana en los combates aereos. En julio 
de 1940, despues de haber terminado su curso, 
fueron destinados los pilotos navales a las escua- 
drillas de caza. Conservaron sus uniformes y reci- 
bieron sus haberes del Almirantazgo, pero segulan 
la disciplina y ordenes de las escuadrillas a las 
cuales fueron agregados, v al producirse bajas, 
muchos de ellos llegaron a ser jefes de grupo y 
mandaron a oficiales de la RAF. 

Tres de dichos pilotos se unieron a la escua- 
drilla de Humcanes de primera Hnea que habia 
regresado recientemente de Francia y habia sido 
reconstruida en una estacion del Angla Oriental 


peLeaRemos 

por S. R. 

por el Jefe de escuadrilla Douglas Bader. Este 
luchador indomable, cuyas proezas se hicieron 
legendarias antes de que cayera prisionero de 
guerra, supo infundir un espiritu magnlfico a la 
escuadrilla, que empezo sus operaciones prote- 
giendo a los convoyes en la costa oriental. La 
primera victima que hicieron fue debida a uno 
de los pilotos navales, el Subteniente de la Ma¬ 
rina de Guerra R. E. Gardner, que derribo un 
Ju. 88 a mediados de julio despues de haberle 
perseguido sobre el mar durante 50 millas. El 
Aspirante Patterson fue muerto en las primeras 
operaciones, pero el Subteniente de la Marina de 
Guerra R. J. Cork, que era el tercero del grupo, 
derribo el primer aparato aleman en la tarde del 
30 de agosto cuando hubo un ataque hecho por 
75 6 100 Heinkels y Messerschmitts. Aquel fue 
el primer gran dia de la escuadrilla, dando cuenta 
de doce aviones alemanes. 

El f de setiembre, mientras la escuadrilla 
estaba elevandose sobre el North Weald, Cork, 
que volaba en compania de Bader, vio repentina- 
mente cien aparatos Do. 17 y Me. 110 a bastante 
altura sobre ellos. Bader apreto el acelerador y 
subio hasta llegar a colocarse debajo de ellos. 
Bader, Cork y otro piloto volaban a gran distancia 
de la escuadrilla. Encontraron un fuego cruzado 
de los aviones de bombardeo enemigos, que mante- 
nlan una formacion perfecta, y al mismo tiempo 
les atacaron por detras los Messerschmitt, que 
tenian la ventaja de estar a 1.200 metros sobre 
ellos y salir de la direccion del sol. Los traza- 
dores llovlan como chorros de leche. El tercer 
piloto fue derribado, pero Bader y Cork, aunque 
sus aparatos fueron rudamente averiados, conti- 
nuaron ascendiendo hasta que cada uno estuvo 
en condiciones de disparar una andanada. Cork 
disparo sobre un Dornier que iba en la cola de 
ia formacion, incendiandole su motor de babor en 
el acto. Despues sufrio el ataque de un caza ene- 
migo, que le averio su piano principal de estribor. 
El aleman se vio obligado a descender y en el 
■ lescenso a poco entra. en colision con otro Me. 110. 
Antes de abandonar la lucha, Cork le envio una 
descarga y vio abrirse la parte anterior de la 
carlinga. Despues cay6 en un picado vertical. Los 
dos individuos de la tripulacion alemana se lan- 
zaron con el paracaidas. 

" Se me metieron en los ojos varios trozos del 
cristal del parabrisas —dijo en su informe— y co¬ 
mo no podia ver bien deje el combate descendiendo 
al mismo tiempo que viraba y perdl de vista al 
aparato enemigo’\ 

Aquel dia la escuadrilla dio cuenta de diez 
aviones alemanes, pero ocho dias despues, el 15 
de setiembre, el mas intenso de la Batalla de 
Inglaterra, cuando la RAF destruyo 185 aviones 
enemigos, la escuadrilla se asigno 25. En la pri- 
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mera salida, cerca del mediodia, Cork derribo otro 
Do. 17 en lo que Bader describio como “la cami- 
ceria mas horrorosa de cuantas he presenciado”. 
Por la tarde, sobre el Estuario del Tamesis, la 
escuadrilla trabo combate con otra formacion de 
Dornier y Messerschmitt. Copiamos parte del in¬ 
forme dado por el Subteniente Cork: 

“Mientras vol&bamos como fuerzas de van- 
guardia de la escuadrilla percibimos al enemigo 
hacia el sur y a bastante altura sobre nosotros. 
Nos elevamos lo mas deprisa posible para atacar, 
pero en el camino fuimos atacados desde arriba 
y atras por varios Me. 109. Recibimos por telefono 
ia orden de romper la formacion, y en vista de 
ello me separe rapidamente con un Messerschmitt 
sobre mi cola. Me tire en picado y de pronto me 
encontre volando en medio de la segunda escua¬ 
drilla de la formacion y habiendo perdido de vista 
al aparato enemigo. Al mismo tiempo vi un Do. 17 
a estribor, volando con rumbo NO. Pique durante 
2.000 metros para atacarle y dispare una larga 
andanada a su motor de babor, que empezo a 
echar humo. Ataque de nuevo sobre su fuselaje 
y vi volar grandes trozos de la maquina enemiga 
e incendiarse su ala de estribor por el extremo. 
El enemigo pico metiendose dentro de una nube 
en busca de un claro, y estuve esperando que 
saliera para dispararle otra rociada, esta vez de 
frente. El aparato se precipito contra tierra. 

”Me remonte 300 metros y fui atacado por dos 
Me. 109 con morro amarillo, que se echaron sobre 
mi; de modo que hice un viraje rapido y consegui 
enfilar a uno de ellos por la cola. Dispare una 
pequena rociada de balas y me quede sin muni- 
ciones. No aprecie ningun dano en el aparato 
enemigo, pero como me atacaba un segundo caza 
por la espalda, baje en un picado vertical de 600 
metros y regrese a la base. Mi aparato no sufrio 
ningun dano”. 

Al mismo tiempo, los demas pilotos navales 
lograban exitos con las escuadrillas a las cuales 
les habian agregado. El Subteniente de la Reserva 
Naval Voluntaria F. Dawson Paul derribo cinco 
aparatos alemanes solamente en el mes de julio. 
Todos expresaron la mayor admiracion por los 
aviadores con quienes volaban. Uno de los volun¬ 
taries que se incorporaron a la escuadrilla del co- 
mandante Joslin, estacionada cerca de Dover, dijo: 
“Eran los muchachos m&s valientes que he cono- 
cido mandados por el comandante mas diestro de 
todos”. 

Este mismo oficial dio cuenta de su combate 
primero en esta referencia: 

“Por primera vez aparecieron los hunos en 


gran numero y con un dia esplendido. Nosotros 
(en numero de tres) fuimos enviados al Canal 
para hacer frente a un grupo de 50 aviones. Ascen- 
dimos rapidamente a 7.000 metros y pude verlos 
sobre el fondo azul del cielo. Detras de un grupo 
espeso de nubes salian tres lineas de vapor que 
cada vez se hacian mas largas. Estaban a 1.200 
metros sobre nosotros. Forzamos todo lo posible 
nuestros Hurricanes y subimos por ellos. En vez 
de atacamos, subieron todavia m&s y formaron 
un circulo defensivo, sin hacer ningun movimiento 
ofensivo. Al fin, llegamos a los 10.000 metros, 
altitud en la cual nuestros Hurricanes perdieron 
velocidad y eran poco manejables. Los aviones 
enemigos siguieron sin combatimos, aunque ellos 
podian maniobrar facilmente y eran doce veces 
mas numerosos que nosotros. Nos separamos, y 
yo me dirigi al interior del circulo en direccion 
opuesta a la que ellos seguian, esperando a que 
uno de ellos llegase a estar a mi alcance. Dispare 
y el retroceso me hizo perder velocidad y caer en 
barrena. Descend! unos 600 metros y al mirar a 
mi alrededor no vi ningun aparato en el aire; en 
30 segundos habian desaparecido 40 aviones y era 
dueno por complete del cielo. 

”Creo que despues de la excitacion y de los 
esfuerzos hechos a aquella altura estaba un poco 
aturdido. Pero pronto fui despertado bruscamente 
al advertir que pasaban cerca de mi cabeza pro- 
yectiles con trazadores. Despues el avion que dis- 
paraba se vino en picado sobre mi —un canalla 
miserable y negruzco, el primer 109 con que me 
tropezaba—. Pique con toda la velocidad de que 
fue capaz mi Hurricane temiendo que en cualquier 
momento se rompiera un ala, y el 109 se distrajo. 
De pronto, cerca de la costa francesa, empezo a 
perder altura y creyendose quizas demasiado se- 
guro se dirigio hacia Calais. Consegui enfilarle 
dentro del radio de accion de mis ametralladoras, 
dispare y vi como salian de mis alas las flechas 
de los proyectiles, percibiendo despues la caida 
de un gran trozo que choco cerca de mi. Empezo 
a despedir humo, despues oscilo y me parecio que 
daba un salto mortal. Disparaban los antiaereos 
a pesar de estar en el aire una maquina suya. 
Me volvi a la base lo mas deprisa posible, despues 
de haber ganado mi primer probable”. 

Los pilotos navales que sobrevivieron a la Ba- 
talla de Inglaterra dejaron las escuadrillas de la 
R. A. F. en diciembre de 1940; quedaban pocos. 
Deben registrarse sus hazanas, asi como la con- 
tribucion de la Aviacion Naval en las acciones 
que salvaron a Inglaterra. Aunque la aportacion 
fue pequena numericamente, fue grande en es- 
piritu. 
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La coleccidn completa de FLAPS sera UN TESORO 

Los que deseen niimeros atrasados pueden pedirlos 
a nuestra Administracibn, Prado, 2, Valladolid, ad- 
juntando seis pesetas por cada uno, en sellos de 
correos y los recibird inmediatamente 


Los que deseen la carpeta para la encuadernacidn 
automatica que anunciabamos en nuestro n.° 13 pue¬ 
den enviar su Importe, 35 ptas. en sellos de correos 
o por giro postal; tambibn pedlrla contra reembolso. 
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MIEMBRO DE LA cASOCIACION DE 
TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL* 
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LOS PRECURSORES XI 


por Rodrigo Bernardo Ruiz 


A LBERTO Santos Dumot, 
^ ^rra-ri aficionado en cues- 
tiones aeronautical, nacido en 
Santa Lucia del Rio das Velhas 
(Brasil), llego a Paris en 1873, 
con una mision de importation 
de cafe, negocio que le permitia 
disponer de dinero que hizo po- 
sible la realization de sus afi- 
ciones. 

Santos Dumot % practico en 
globos libres, tanto la construc¬ 
tion como el pilotaje . 

En 1898, por el mes de se- 
tiembre, efectua la segunda 
prueba, ya que la primer a 
fracaso, con su dirigible San¬ 
tos Dumot numero 1, en los 


jar dines de aclimataciones de 
Paris. Este dirigible era de for¬ 
ma cilindrica, con extremes co- 
nicos y de seda barnizada, a 
la que, por primer a vez, iban 
cosidos los cabos de amarre de 
la barquilla, situada mu c ha 
mas alejada del globo que lo 
corriente. Movia la helice, de 
dos palas cuadradas, colocadas 
en la barquilla, construida casi 
igual que la de un globo co¬ 
rriente, por un motor de gaso- 
lina "De Dion”. Al descender, 
en Bagatelle, se plego por el 
centro. El piloto resulto ileso. 

Al aho siguiente aparece el 
Santos Dumot numero 2, que 


sufrio la misma averia que el 
primero. Construye el numero 
3, y para corregir el defecto 
de los dos antetiores, lo vario 
de forma, ddndole la de un 
melon. Las cuerdas del globo 
sostenian una viga recta, y de 
esta viga cstaba suspendida la 
barquilla. 7'enia un piano 
triangular vertical, desde la 
envoltura a la viga, que hacia 
las f unciones de timon de direc¬ 
tion. En el efectuo varios reco- 
rridos, pero nunca consiguio 
regresar al punto de part.ida. 

Henry Deutsch de la Meurte, 
rey del petroleo en Francia, 




Suscrihase a 


Recorte este boletfn y envfelo en un sobre 
a nuestra Administracion, Prado, 2, Valladolid 

# 

De esta forma nunca le faltara la revista pun- 
tualmente en su domicilio 

* 

Con objeto de que a los suscriptores no se 
les retrase el numero que por haber caducado 
la suscripcion les corresponde abonar contra 
reembolso; sugerimos nos envfen por giro 
postal el importe de su suscripcion tan pronto 
reciban el ultimo numero de la anterior y 
seguiran recibiendo los numeros en envfo 
normal 


































crea un premio de cien mil 
francos ,par a que se adjudicate 
al aerostato que, por sus pro- 
pios medios, saliendo de Saint 
Claud, pose por Paris, de una 
vuelta sobre la Torre Eiffel y 


regresa de nuevo, al punto de 
partida. 

Santos Dumot se inscribe 
para esta prueba y construye 
su dirigible numero U, con el 
que no tuvo exito . 

Construye el numero 5, con 
algunas pequehas diferencias y 
sin mejores resultados, pues 
sufre una rotura de mandos y 
tiene que tomar tierra en los 
jardines del Trocadero. 

Reparado hace otro intento 
con el, que tambien fracasa. 

Sale por t.ercera vez y consi- 
gue dar la vuelta a la Torre 
Eiffel, pero antes de lie gar al 
punto de partida cae en un 
patio , siendo recogido por los 
bomberos. 

Ese mismo dia comienza la 
construccion del Santos Dumot 
numero 6, sin mas variation 
con el anterior que un poco mas 
de potencia en su motor . 

Tiene otro fracaso, pero por 
fin el 19 de octubre de 1901 
sale del par que de Saint Claud , 
da la vuelta a la Torre Eiffel 
y regresa a Saint Claud, consi- 
guiendo los cien mil francos del 
premio Deutsch. 

La serie de estos dirigibles 
fue hasta 16, y con estos datos, 
terminamos por ahora con este 
personaje, del cual hablaremos 


nuevamente al tratar de los 
aeroplanes y kelicopteros, ya 
que, como veremos, no existio 
modalidad aerondutica que no 
tocara. 

No podemos olvidar aqui a 


nuestro compatriota, el eminen- 
te ingeniero D. Leonardo To¬ 
rres Quevedo, sobre el cual la 
Gaceta de Madrid, del SI de 
diciembre de 1909, da la si- 
guiente disposicion: 

’’Vista la comunicacion de 


V. I. del 28 del comente mes, 
asi como la copia que acompa- 
na de una carta de la Sociedad 
Astra de Paris, relacionada con 
las proposiciones hechas por la 
misma para construir y ensar- 


yar por su cuenta un globo di¬ 
rigible utilizando el sistema 
Torres Quevedo, con la condi - 
cion de que se le concediera el 
derecho exclusivo para la ex - 
plotacion de las patentee ex- 
tranjeras relativas al indicado 
sistema, esta Direccion General 
ha tenido a bien autorizar a 
don Leonardo Torres Quevedo, 
director del Centro de E ns ay os 
de Aerondutica y del Labora- 
torio de Mecanica aplicada, 
para contratar con la referida 
Casa Astra, de Paris, la cons¬ 
truccion y ensayo del globo con 
las condiciones antes mencio- 
nadas y con la especial de dejar 
libre la explotacion en Espaha 
de dicho sistema”. 

De esta autorizasion surge el 
dirigible semidirigido ”Astra- 
Torres”, quizds el mas perfecto 
de cuantos se construyeron. 

En Inglaterra los dirigibles 
se compraban en Francia. 

En 1905 construye Willows 
su primer modelo, en Ingla¬ 
terra. 

Los modelos posteriores fue- 
'on todos construidos por la 
Aerostacion Militar Britanica, 
el primero de los cuales, apa- 
rece en 1907 y se llamo The 
Nulli Secundus. 

En Rusia se construyo el 
Rossija , dirigible gigantesco, 
tripulado por 16 personas. 

En Estados Unidos, el aero- 
nauta Lincoln Beachey, en 
1906, hizo una ascension en 


Washington, bajando en los 
jardines de la Casa Blanca , 
Capitolio y Plaza en dovde esta 
enclavado en monumento al 
Presidente Washington, dando 
vueltas en todas direcciones. 
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HISPANO=SUIZA E-30 


C UANDQ Espana recibio los monoplazas fran- 
ceses de caza Nieuport 52 con los quo moder- 
nizaba su material, alia por los anos 30, la His- 
pano-Suiza considero que se precisaba un avion 
escuela que permitiera entrenar a los pilotos de 
dichos aparatos. Este avion de escuela logica- 
mente debia ser apto a toda clase de maniobras 
y acrobacias, as! como asemejarse en sus caracte- 
rlsticas y condiciones de vuelo y aterrizaje al 
avion de caza sobre el cual habia de volar poste- 
riormente solo el piloto. Hasta el momento sola- 
mente se disponla del Avro 504 y del De Havi- 
lland 9 totalmente anticuados, por lo que este apa- 
rato venia a cubrir una verdadera necesidad. Mas 
se penso en disenarle en forma tal que a la par 
sirviese como entrenador de tiro, bombardeo. 
observacion y vuelo sin visibilidad. Sus condiciones 
demostraron que no solo como avion de ensenanza, 
sino en misiones militares podia ser utilizado, 
dadas sus caracteristicas, unidas a una velocidad 
de 225 Km/h. 

El Hispano-Suiza E-30 era un monoplano para¬ 
sol, biplaza, destinado al entrenamiento de pilotos 
y observadores. Para el entrenamiento de tiro 
podia llevar una ametralladora fija delantera y 
una movil en torreta para el observador. Bajo 
el fuselaje portaba un lanzabombas facilmente 
desmontable. 

La construccion era mixta en pino, tubos de 
acero y duraluminio. 

los dos puestos, el anterior estaba acondi- 
cionado para el vuelo sin visibilidad, y el segundo 
,J -a provisto de soportes para fijacion de la ame¬ 


tralladora movil, visor de bombardeo, receptor de 
radio y camara fotografica. 

El tren de aterrizaje, muy resistente, permitia 
unas tomas de tierra sumamente suaves debido a 
sus ruedas de tipo balon y al ancho de via de 
gran estabilidad. 

Iba provisto de un motor en estrella, carenado, 
Wright Hispano de 250 CV. 

Estos aparatos actuaron en los primeros mo- 
mentos de nuestra Guerra hasta la adquisicion de 
material frances y ruso, presa facil de las alas 
nacionales. 

CARACTERISTICAS 

Envergadura: 12 m. 

Longitud: 7,95 m. 

Altura: 3,53 m. * 

Superficie alar: 22,47 m 2 . 

Peso en vacio: 916 Kg. 

Peso total: 1.350 Kg. 

Carga por m 2 .: 60 Kg. 

PERFORMANCES 

Velocidad maxima: 225 Km/h. 

Velocidad minima: 90 Km/h. 

Subida a 3.500 m.: 12 minutos. 

Subida a 5.200 m.: 24 minutos. 

Techo pr&ctico: 6.500 m. 
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UEMOS elegido intencionadamente el FLITE 
STREAK, como entrenador de acrobacia por 
considerarlo un modelo excepcional. Buena prueba 
de ello es que, pese a que George Aldrich lo diseno 
hace bastantes anos, sigue gozando de la predilec- 
cion de todos los aeromodelistas del mundo, cons- 
truyendose en equipos de varios tamanos para 
diL'erentes cilindradas. Son muchas las imitaciones 
que se hacen de este incomparable modelo, que ha 
conseguido algo muy raro en Aeromodelismo, 
tener universalidad y merecer un sitio de honor 
entre los aeromodelos que han hecho historia. Por 
todo ello le presentamos hoy a los lectores de 
FLAPS, como entrenador avanzado que con una 
conveniente colocacion del centro de gravedad, ser- 
vira tambien para aeromodelistas menos expertos. 

CONSTRUCCION.—Cortar 17 costillas en bal¬ 
sa de 2 mm. (las tres centrales deberan rebajarse 


2 mm. para el enchapado); montarlas sobre el 
larguero inferior de pino de 3 X 10, cuidando al 
encolarlas de que queden bien paralelas. Una vez 
seca, montar el larguero superior y mas tarde el 
borde de ataque, de balsa dura de 10 X 10 (en 
cualquiera de las dos formas) y finalmente el de 
salida, dos chapas de balsa dura de 2 mm. Los 
bordes marginales (n.° 10) y los flaps (n.° 17) de- 
ben encolarse despues de montar el ala en el 
fuselaje. 

El fuselaje se corta en balsa dura de 10 mm., 
o, en su defecto, chopo de 8 mm. Hacer los cal ados 
para el ala y bancada de haya de 10 X 10. 

El estabilizador y deriva se cortaran en balsa 
dura de 3 mm. 

Antes de encolar el ala al fuselaje es necesario 
montar entre las costillas 19 y central, un taco 
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y todo lo necesario para volar y 
construir toda clase de modelos 


-La cat a tke/or surtida en 

Motores - Equipos 
Radio-control 
Servotimones 
Mad eras 
Pianos 
Barnices - Ruedas 
Helices 


AEROMODELISMO 






de chopo o placa de contracha- 
pado firmemente pegado, para 
colocar el triangulo de mando 
o escuadra, asf coma los cables 
21 y 24. Una vez comprobado 
que funciona perfectamente en- 
chapar el segmento central e 
introducir el ala en el fusel&je, 
encolando esta union fuerte- 
mente; es conveniente reforzar 
con tela de nylon y P-33. Una 
vez que se ha montado el ala 
se pueden colocar los bordes 
marginales y flaps. En el hor¬ 
de marginal contrario al de los 
cables, sujetar fuertemente de 
15 a 30 gramos de plomo. A 
continuacion, encolar al fusel a- 
je el estabilizador, cuidando que 
quede paralelo al ala; es acon- 
sejable reforzar tambien esta 
union con nylon y P-33. Al 
montar la deriva, cuidar que no 
siga el eje del fuselaje, sino 
que quede desviada hacia afue- 
ra, lo que hara mas estable al 
modelo. Finalmente encolar a 
ambos lados de la parte ante¬ 
rior del fuselaje, dos refuerzos 
de buen contrachapado de 2 
milimetros. 

Entelar el modelo de la for¬ 
ma usual y, antes de pintarlo, 
dar varias capas a todo el de 
barniz celulosico o Novavia. 
Pintar como creais mas conve¬ 
niente. 

Antes de comenzar la cons- 
truccion, estudiar cuidadosa- 
mente el piano y trazarse un 
esquema de montaje. Compro- 
bar que la bancada es la que 
conviene a vuestro motor (re- 
comendamos el Webra Mach 1), 
y, en caso contrario, hacer la 
modificacion. 

Para expertos, el centro de 
gravedad debe quedar colocado 
donde indica el piano; como en- 
trenador para aeromodelistas 
de menor experiencia, entre el 
primer cable y el borde de 
ataque. 

En el comercio especializado 
se encuentran a la venta pia¬ 
nos, equipos y modelos cons- 
truidos del FLITE STREAK 
en diferentes tamanos. 
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MODIFICACIONES QUE RECOMENDAMOS 
INTRODUCIR AL PLANO 




Fig. 1.— Bordf de ataque 
Ciston de balsa dura 10x10 eolocado en ‘dia¬ 
mante”. 

A. —Antes de lijar. 

B. —Redondeada la arista 




Fig. 2.—Borde de salida 

A. — Con dos chapas. 

B. —Con liston triangular. 



Fig. —Refuerzo borde marginal izquierdo. 

Para reforzar este borde que ha de soportar 
el mayor esfuerzo, interesa entre las dos ultimas 
costillas: 

A. —Unir con una chapa de balsa o contra- 
chapado fino los dos largueros. 

B. —Pegar una chapa de balsa dura de 4,8x20 
eentfmetros. 


Fig. 4 

A. —Poner la pata inclinada hacia atras. Alar- 
gara la vida del modelo aguantando las malas 
tomas de tierra. 

B. —Alargar los refuerzos de contrachapado 
nasta 1 cm. detras de la mitad del ala. 



JUGUETES PARA PERSONAS MAYORES 
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CONSEJOS PRACTICOS 


HELICES PARA MOTORES DE GLOW 


Cilindrada 

cm 3 . 

TIPOS 

Vuelo libre 
y rodaje 

Acrobacia 

Carreras 

Velocidad 

0,3 

Pee Wee 

13X8 

12X10 

12X15 


0.8 

Cox, Webra, etc. 

15X8 

14X10 

18X15 


1,5 

Micron, O. S., etc. 

18X8 

17X10 

18X20 

15X22 

2 ;5 

Torpedo, Fox, etc. 

20X10 - 22x10 

20X10 - 20X12 

20X20 

15X22 a 18X25 

3,o 

Fox, Torpedo, etc. 

23X10 

21X12 

20X20 - 20X25 

18X25 


Sin rodamientos 

27X10 

24X12 

20X20 

18X25 

5 

Con rodamientos 

25X10 

23X10 

20X20 

18X24 

5,6 

Fox, Veco, O. S., etc. 

28X12 

25 X 15 

22X25 



Sin rodamientos 

35X15 

27X20 

24X25 

22X30 

10 

Con rodamientos 

30X12 

25X15 

28 X 25 

22X30 


NOT A: El presente cuadro esta extractado de 
la revista francesa “Model Reduit d'Avion”, y de- 
bera servir solo a titulo de orientacion en los 
casos en que se desconoce eual es la helice mas 
apropiada. 

Como en los motores americanos la cilindrada 
viene expresada en pulgadas cubicas, damns a 


continuacion los equivalentes aproximados en cen- 
timetros cubicos: .02 0,3; .049 = 0,8; .09 = 1,5; 

.15 = 2,5; .19 = 3,5; .29 = 5; .35 = 5,6 y .60 = 10 
centimetros cubicos. 

En general, la conversion de pulgadas a cen¬ 
timetros cubicos se hace multiplicand© las prime- 
ras por 16. 


CASA REYNA 


IIMPORTADOR 


Maquetas: 

"Revell“, “Aurora" y "Linberg^, 
Trenes electricos 
“Marldin^ v “Meccano” 


AEROMODELISMO 

MOTORES 
MATERIALES 

RADIO-CONTROL PARA 
AVIONES Y BARCOS 
MOTORCITOS ELECTRICOS. 
DE PILA 





















EL ME-109 BAJA LA NACIZ. Y SE 
ESTCELLA EM UNA IGL&SIA.EN 
\ CUINAS. 


50BCE LA PISTA, WILLIE CON EL TEEN BAdO Y LOS 
ALECONES ABIE&TOS VA A ATECCIZAC ACOSADO FDC 
LOS CAZAB ALEMAN ES>. _ _ 


TODO BIEN 
WILLIE... ENTRA 
AMr voy 


WILLIE CQWPRENDE.GICA EN REDONDO Y LOS 
ALEMANES PASAN LANZA DOS A TOO KAA. P 02 MOCA, 
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OPINAN LOS SOCIOIOGOS 

LA ENSENANZA POR CORRESPONDENCE 
PROGRESA EN ESPANA 

“FLAPS”, gustosamente, se suma con la publicacion 
del presente articulo a la campana entre la juventud 
en pro de la gran labor que desarrollan los Centros 
de Ensenanza por Correspondencia. 

Desde que se inicio en los Estados Unidos la Ensenanza por 
Correspondencia (1873), die ho metodo ha logrado un lugar unico 
y significativo en la. education americana. 

Eminentes sociologos afirman que uno de los factores que ha 
contribuido en grado importante al desarrollo industrial y al ele - 
vado nivel cultural y profesional de los Estados Unidos es la ense- 
hanza por medio de cursos por correspondencia. 

Son precisamente los paises muy desarrollados industrialmente 
los que mas utilizan este metodo de ensenanza, y se calculan, solo 
en los Estados Unidos, en mas de un millon y medio de alumnos 
que perfeccionan sus conocimientos tecnico profesionales, y de capa- 
citacion industrial o agricola. 

En la. actualidad podemos afirmar que tambien en Espana dis- 
ponemos de este valioso metodo de estudio que permite al Estado 
contour con una magnifica colaboracion que hace posible la capaci- 
tacion de toda la juventud espahola situada en areas que, por sus 
caracteristicas y densidad de poblacion, los medios de estudio con 
asistencia personaI se hacen difidles, y 'porque, y esto es muy 
importante, el aspecto principal que requiere atencion es la capa- 
dtadon profesional y tecnica de personal adulto, para adiestrarlo 
en el mane jo de maquinaria moderna, automatica que , tanto en sus 
aplicaciones industriales como en las agricolas, exige un grado de 
conocimientos que no era necesario tener en cuenta en los apren- 
dizajes antigvos . 

Estos son los mas necesitados de los metodos de Ensenanza. 
por Conrespondenda, pues no pueden dejar sus habituates puestos 
de trabajo, su propio medio de subsistencia, y, en muchos casos, 
el sostenimiento de sus familias constituidas, para asistir a los 
Centros de horario normal coincidents con sus horas de trabajo. 

Hoy funcionan en nuestra Patria varios Centros, magnificat 
mente preparados, con mas de 50 Cursos distintos, de Formadon 
profesional, tecnica, comercial y cultural, por correo, que tienen 
constantemente inscritos mas de 50.000 alumnos, en sus ramas de 
Dibujo, Cultura general, Comercio e Idiomas, Mecdnica, Motor y 
Automovil, Construccion, Electricidad y Soldadura, y constituyen 
magnificos exponentes en la formadon tecnica y profesional de 
personal; siendo una eficaz ayuda en la lucha renovadora que 
la industna ha emprendido en Espana, bajo la atenta e inteligente 
vigilancia del Estado. 

En todos los paises superindustrializados, y ahora en Espana. 
los hombres se capacitan mas, para obtener un mejor y mayor 
rendimiento de sus conocimientos profesionales, lo que en resumen 
redunda en beneficio de la economic de todos. 

J. M. DEL CUE TO 



TRAEMOS hoy, al pie de 

* esta pagina, dos fotogra- 
fias de las seis que nos envia 
nuestro socio del Club E. Fu- 
cinos, de La Baneza (Leon). 
Recogiendo el reto lanzado en 
nuestro numero anterior, nos 
presenta su bonita produccion 
de miniaturas. La que aparece 
en la rnano de su autor es un 
“Corsair” que despues, en la 
otra, la encontramos junto a 
otros aviones posado en la ca- 
becera de la pista y junto a la 
torre de control de “su peque- 
ho aerodromo particular”, que, 
por lo que nos dice nuestro 
comunicante en su carta debe 
ser un prodigio de perfeccion 
y en el que no debe faltar ni 
el cajon de la “Coca-Cola”. 

Tambien nos envia unas fo- 
tos de maquetas mayores en 
las que nuestro amigo es un 
maestro. Se trata de dos bimo- 
tores alemanes que son un pri- 
mor y que por falta de espacio 
sentimos no poder publicar. 

Asi pues, D. Ricardo Esteban 
Rius, de Barcelona, ha tenido 
una rapida replica a las foto- 
grafias que publicabamos en 
nuestro numero anterior. 

Posteriormente hemos reci- 
bido de socios del Club otras 
muchas fotografias de aviones 
y maquetas que agradecemos y 
que iremos publicando en los 
espacios de que vayamos dispo- 
niendo. Estamos preparando la 
inclusion de una pagina com- 
pleta dedicada a la colaboracion 
grafica y literaria de los socios 
dei Club, con lo cual estos se 
Iran conociendo por sus foto¬ 
grafias y opiniones, que siem- 
pre son reflejq de gustos y afi- 
ciones, con lo que se establece- 
ran contactos y amistades en¬ 
tre los que compartan las mis- 
mas preferences, que es, en 
definitiva, el principal cometido 
del Club. 
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DE LA 
SERIE 


GENE MAY 


"LA ERA 
TIL MACH" 


A pesar de que por tradici^n el avi<$n 
rapido debe ser pilotado por jdvenes 
de 20 aftos,GENE MAY a sus 45 afios es 
uno de lo8 pilotos mas fa 
mosos de EE.UU.; adera^ 
es un buen escritor que 
en 1950 did a oonocer 
en varios artfculos 
sus experiencias co- 
mo piloto de pruebas 
supersdnico. 


GENE MAY reconocid que algunos aviones 
se habian "roto" al cruzar la barrera 
del sonido, y que otros al "picar" ha¬ 
bian experimentado la terrible "trepi- 
dacidn".Sin embargo dl declard que... 



SElECCONES UUSTKADfS • D..choi t.».rvodo» • ESfAflA 



...con su "Skyrocket" habfa franqueado 
varias veces dicha barrera sin sufrir 
esos temidos accidentes. Su avidn de prue¬ 
bas de un solo reactor posee cuatro cohe- 
tes auxiliares que le permiten aumentar 
su potencia cuando el evidn se acerca a 
lavelocidad del sonido y el aire ofrece 
una resistencia superior. A 12.000 mta. 
de altura y a 55 grados bajo cero, vale 
el MACH tan sdlo 1.068 Kins, en lqgar de 
los 1.220 calculados al nivel del mar. 



. a —i—l 
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Segdn GENE MAY, atravesar la barrera del 
sonido no es tan dificil como se cree. 

No obstante, la dureza que adquiere el 
aire produce en el piloto la sensacidn 
de estar conduciendo un nutomovil con 
los neumaticos duros ^obre pista fie... 


...piedra muy picada. El piloto debe 
aferrarse a los mandos con ambas ma- 
nos y el ruido al poner en marcha los 
cohetes auxiliares es ensordecedor. 
Despues, ya vencida la barrera, torio 
ruido desaparece y los mandos pueden 
cobernarse con mKs suavidad. 





































Rebasada la velocidad del sonido parece que se abandona una region llena de 
perturbaciones entrando en otra ra^s silenciosa y apacible. Pespues, al volver 
a velocidadea inferiores a la del sonido, se repiten los momentos peligroeos. 



Con el empleo de cohetes, el avi<! 
tiene necesidad de hacer 
un picado para superar 
la velocidad arnica. 

Hoy dfa los aviones 
pueden rebasar la 
barrera en vuelo 
horizontal e in- 
cluso ascensio¬ 
nal .Pueden. • • 



auperarla a gran altura donde todo 
es m^s facil y el piloto no experiments 
apenas sensaciones desagradables como 
si yolara a ras de tierra dondela sen- 
saci<$n es terrible; results imposible 



• •ver nada delo que sucede enla tierra 
y los observadores no pueden ver al 
piloto ni oirle hasta que no ha pasado, 
es imposible fotografiarle de cerca. 

j s\ 




Todas estas experiencias son las que 
GENE MAY serial^ como comunes a todos 
los pilotos supers<5nicos. Anadio que 
la mente de aviador debe ser agilfsi— 
ma, calculando en Kims, por minuto,y 
que sus ojos deben estar siempre unos 
veinte kil<$metros por delante* 








































Birreactor de bombardeo tacti- 
co Yak-42 “Backfin”, con ala 
de doble flecha, que volo por vez 
primera en 1956, alcanza una 
velocidad superior a los 1.600 
kilometros hora. 



El “Blowlamp”, debido a La¬ 
vochkin, es un birreactor blin - 
dado de asalto, de ala en ilecha 
de 50°, con tren de aterrizaje 
en tandem, similar al Vantour 
trances. 



El “Badger” o Tupolev Tu-16 
es un bombardero medio de 
gran radio de accion, del que 
se han derivado versiones civi- 
les tales como el Tu-104 y el 



Lavochkin La-17. Caza con tern- 
paraneo del Mig-15, conocido 
por los occidentales con el nom- 
bre de “Fontain”. Armado con 
dos canones de 23 m. 



Destinado a sustituir a los 
“Stormovik” 11-2 e 11-10, el 
“Brawny” es un avion de asalto 
fuertemente blindado, armado 
con cuatro canones en el morro, 
uno dorsal y dos en la cola v 
ianzacohetes bajo las alas. Sus 
dos reactores le dan una velo¬ 
cidad de 830 Km/h. 



“Fishbed A”, uno de los tres 
cazas de ala delta disenados por 
el ingeniero P. O. Sukhoi, es un 
monorreactor provisto de em- 
penajes en flecha y largo fuse- 
laje, capaz de velocidades supe¬ 
riors a 1,5 de Mach. 



El mas conocido bombardero 
ruso de tipo medio, el Iliouchine 
11-28, que ha sido exportado en 
gran numero a China, Polonia, 
Egipto, Indonesia y Checoslo- 
vaquia, recibe de la NATO el 
nombre de “Beagle” y anterior- 
mente de “Butcher”. 



Mig-17 “Fresco”, version mejo- 
rada del Mig-15, aparece en 
1953. Su velocidad es de 1.175 
kilometros hora. 
















Mig-21 “Faceplate*’, es un caz« 
de interceptacion con ala en fle- 
cha muy acusada, armado con 
tres canones de 37 mm. y fuer- 
te dotacion de cohetes. Su velo- 



La contrarreplica rusa al F-100 
“Supersabre” la constituyo el 
Mig-19, con una flecha de 58°. 
Es el primer aparato ruso su- 
personico en vuelo horizontal. 



El Tupolev Tu-20 “Bear”, es el 
mayor de los bombarderos in- 
tercontinentales rusos, con una 
envergadura de casi 55 m., pro- 
pulsado por cuatro turbohelices 
de 12.000 CV. y capaz de una 
carga de bombas de 9.000 Kg. 



La-160. Monorreactor de caza 
disenado por Lavochkin, es el 
primer caza ruso dotado de ala 
en flecha. Su diseno sigue la 
linea marcada en los primeros 
reactores sovieticos. Velocidad 
superior a 1.000 Km/h. 



Myasiscchev “Bison”, junto con 
el “Bear”, el Titan de la avia- 
cion estrategica sovietica, al- 
canza un p;so superior a los 



Tupolev Tu-12 “Bosun”. Bi- 
rreactor de ataque naval, pese 
a su tamaho es empleado como 
torpedero embarcado. Su velo¬ 
cidad es del orden de los 900 
kilometros hora. 



Como caza nocturno y todo 
tiempo, Rusia dispone del Ya¬ 
kovlev Yak-25 “Flashligt”, del 
que S 3 han desarrollado diver- 
sas versiones. 



El famoso Mig-15 “Fagot”, 
rival del “Sabre” americano en 
la campana de Corea y que hoy 
forma en las escuadrillas de 
diversos paises, en animo ruso 
de conquistar mercados. 



Uno de los primeros cazas ru¬ 
sos a reaccion fue el Yak-23 
“Flora” provisto de turbina in- 
glesa Rolls-Royce, que actual- 
mente presta servicio en los 
paises balcanicos ocupados. 
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YAKOVLEV YAK-11 


El primer aparato del tipo P-47 pesaba poco 
menos de tres toneladas. La version P-47-N apa- 
recido en 1945 pesaba 9.615 Kg'., o sea, mas del 
triple. Anteriormente a la salida de este aparato, 
las series A, B y C se caracterizaban por la ausen- 
cia de una cabina de burbuja. Las dos versiones 
iniciales eran interceptores ligeros armados sola- 
mente de dos ametralladoras, mientras que el 
P-47-B llevaba ocho armas fijas de 12,7 mm. y 
sus municiones correspondientes. La version P-47 
entregada a Inglaterra correspondia al tipo P-47- 
D-25 y era conocida bajo el nombre de Thunder¬ 
bolt II. Este aparato integraba la totalidad de las 
escuadrillas agregadas al frente de Birmania. Ei 
tipo P-47-D-30 fue el mas empleado en el frente 
Occidental por los grupos de caza americanos con 
base en Inglaterra. Esta dotado de un motor Pratt 
& Vhitnev R-2800-21 de 2.000 CV. 

Caracteristicas.—Envergadura: 12,50 m. Lon- 
gitud: 11 m. Altura: 3,70 m. Superficie alar: 28,60 
metros cuadrados. Peso en vacio: 4.577 Kg. Peso 
total: 6.765 Kg. 

Performances.—Velocidad maxima a 4.000 m.: 
656 Km h. Velocidad de crucero: 550 Km/h. Techo 
praciuu. 12.150 m. Autor.omia. 1.000 m. 



Biplaza de escuela intermedia y avanzada (Rusia) 

El Yak-11, que constituye el tipo de avion de 
ensenanza avanzada mas difundido entre Rusia 
y los paises satelites, fue construido durante la 
segunda guerra mundial, para la formacion de los 
pilotos de caza rusos. 

Es un monoplano de ala baja cantilever, con 
ligero diedro, dotada de pequefios alerones y gran- 
des flaps. El fuselaje es de seccion circular, en 
el que encaja el piano horizontal de cola, tambien 
cantilever. El tren de aterrizaje es normal y re- 
tractil hacia adentro. Su motor es un ASh-21 de 
7 cilindros en estrella, refrigerado por aire, utili- 
zando inyeccion directa de aceite. Su potencia es 
de 750 CV, a 2.300 r.p.m. al nivel del mar. El 
puesto de pilotaje es biplaza en tandem e incluye 
un equipo muy completo de radio. 

Armamento: Una ametralladora de 7,62 mm. 

Caracteristicas.—Envergadura: 9,3 m. Longi- 
tud: 8,47 m. Peso: 2.205 Kg. 

Performances.—Velocidad maxima: 474 Km/h. 
Velocidad de crucero: 333 Km/h. 
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ENGLISH ELECTRIC “CAMBERRA" 
Birreactor de bombardeo (Inglaterra) 


A1 rehacerse la industria aeronautica francesa, 
despues de la guerra, nace la sociedad de aviones 
Jodel, que con su avion Bebe inicia una esplendida 
carrera en la construccion de aviones deportivos 
y de turismo. Este pequeno avion verifica su pri¬ 
mer vuelo en enero de 1948, y es probado con 
varios tipos de motor. Su construccion es tan sen- 
cilia que es vendido desmontado en Kitts a los 
constructores aficionados. 

Su ala monoplana baja es cantilever y tiene 
los extremos formando angulo diedro. Su fuselaje, 
de madera, es de estructura rectangular; el tren 
de aterrizaje es fijo y de gran sencillez. El puesto 
de pilotaje es monoplaza y descubierto. 

Motor: Un Poinsard de 25 6 34 CV., de dos 
cilindros opuestos horizontalmente; otro motor 
muy empleado es el Volkswagen de 26 CV. 

Caracteristicas.—Envergadura: 7 m. Longitud: 
5,4 m. Peso: 270 Kg. 

Performances (con motor Poinsard).—Veloci- 
dad maxima: 152 Km/h. Velocidad de crucero: 
115 Km/h. Velocidad de aterrizaje: 47 Km/h. Ve¬ 
locidad ascensional: 126 m, min. Autonomia: 460 
kilometros. 



Disehado bajo la especificacion B. 3/45, el Cam- 
terra es el primer bombardero a reaccion brita- 
nico. Esta provisto de dos turbinas de gas Rolls- 
Royce Avon de flujo axial. El primer prototipo 
(VN 799) volo por primera vez el 13 de mayo 
de 1949 bajo el mando de R. P. Beamont. Inicial- 
mente se produjeron tres versiones, diferiendo las 
dos primeras versiones en los motores y siendo 
la tercera similar a la segunda, pero equipada 
para el recon oci mien to fotografico a gran altura. 
Este aparato, una de las mas bellas creaciones 
de la industria britanica, pronto llamo la atencion 
del mundo aeronautico por sus vuelos espectacula- 
res, tales como el que le proporciono el record 
mundial de altura y la travesia del Atlantico en 
poco mas de cuatro horas. Es uno de los pocos 
aviones militares cuya licencia ha sido adquirida 
por los Estados Unidos, que le fabrican bajo la 
designacion de Martin B-57. 

Caracteristicas.—Envergadura: 19,5 m. Longi¬ 
tud: 20 m. Altura: 4,74 m. Superficie alar: 89,2 m J . 
Peso en vacio: 9.698 Kg. Peso cargado: 16.785 Kg. 

Performances.—Velocidad maxima: 997 Km/h. 
Autonomia: 4.827 Km. Techo: 15.240 m. 













































dases TeoRicas. 

PORO et 

fUTURO piLOTO 


por Eloy Galan 

Comandante de Aviaci6n 

1.—CONOCE A TU AVION 


A UNQUE los aviones de ensenanza para el 
vuelo elemental, gencralmente en los Aero- 
Clubs espanoles suelen ser biplanos, en estas ense- 
nanzas teoricas que hoy me propongo empezar, 
los graficos y dibujos los haremos de un avion 
monoplano, donde podreis apreciar mejor todos los 
detalles de las correspondientes explicaciones. 

La primera condicion para ser un buen piloto, 
es un entusiasmo por las cosas del aire que lleve 
a este a una avidez por saberlo TODO, que no se 
recate en hacer preguntas a su profesor de vuelo, 
aun en las cosas que le parezcan mas absurdas, las 
aclaraciones del profesor a todas estas dudas, ha- 



cen llegar al aspirantc a piloto a tener un con- 
cepto claro, eonfianza en si mismo y todo ello en 
beneficio de su inteligencia, imaginacion e inicia- 
tiva, cualidades natas en el hombre que quiera 
dedicar su vida a la aeronautica. 

En esta primera parte de “conoce a tu avion”, 
vamos a empezar haciendo una suposicion de que 
tu no sabes NADA; es la mejor manera de llegar 
a saberlo TODO, empezando por el principio. 


El avion es un aparato mas pesado que el aire, 
que sirve para surcar el espacio aereo y que se 
sostiene gracias a su velocidad de traslacion y 
estructura caracteristica. Esta velocidad la ad- 
quiere por un motor de helice (de explosion) o 
por el empuje de un motor a chorro (a reaccion). 

Nuestro avion, al que vamos a conocer, tiene 
un motor de helice, asi que de momento vamos a 
olvidarnos de los reactores, meta actual de todo 
aeronauta. 

El cuerpo de nuestro “amigo”, denominado 
FUSEL A JE y que en el argot aeronautico se le 
llama PURO, es la celula central, a la cual van 
adosados los demas organos del avion, que son: 

El motor; los pianos o alas; los empenajes o 
cola; el tren de aterrizaje. (Ver el numero 1 de 
esta revista en su pagina 22.) 

El MORRO es el extremo anterior del fuselaje 
(en el caso de nuestro avion, que es un monomo¬ 
tor, el morro esta constitufdo por el extremo del 
motor) y la COLA el extremo posterior. 

Los pianos moviles o ALERONES, adosados a 
los pianos fijos (alas y empenajes) constituyen los 
diversos timones, que nosotros manejareraos por 
medio de los mandos habilmente coordinados, para 
poder mover el avion sobre todos sus ejes. 

Dentro del “puro”, estan situadas las dos cabi- 
nas, donde tu y yo vamos a conocer a nuestro 
“amigo” en la intimidad; llegara a ser parte de ti 
mismo y obedecera a los reflejos de tu pensamien- 
to, con la docilidad de un buen caballo, al jinete 
que lo quiere y lo entiende. Por eso, esta cabina 
hay que conocerla muy bien v cuando llegue el 
momento de emprender el vuelo con tu profesor, 
es conveniente que hay as hecho “horas de cabina”, 
esto lo haras en los momentos que tengas libre, 
sentado dentro de la misma, para que llegues a 
conocer los instrumentos y mandos con los ojo» 
cerrados v puedas saber su situacion y alcanzarb^ 
en todo momento. 
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CONCURSO N.* 14 


Debe contestarse en este Concurso a que eseua- 
drillas y de que nacionalidad o que pilotos, hicie- 
ron famosas estas ensenas. 

Se precisa que la solucion, junto eon el cupon 
N.° 14, este en nuestro poder antes del dla 10 
del proximo mayo. 

SOLUCION AL CONCURSO N.® 12 

1. ° Lockheed P-38 “Ligthning” (U.S.A.). 

2. ° Lockheed F-80 “Shooting Star” (U.S.A.). 

3. ° North American F-51 44 Mustang” (U.S.A.). 

4. ° Vickers Supermarine Walrus (G.B.). 

5. ° Gloster Meteor (G.B.). 

S.° Westland Lysander (G.B.). 

ACERTANTES A NUESTRO CONCURSO N.° 12 

Jose Luis Lopez Romero, de San Sebastian. 

Jose Manuel Santibahez, de Madrid. 

F. J. Merino Martinez, de Logrono. 

Jose M. & Ryan, de Las Arenas (Vizcaya). 

Jorge Rull Dalmau, de El Prat de. Llobregat 
(Barcelona). 

Jose Miguel Oliva, de Madrid. 

Guillermo Lopez-Jamar, de Madrid. 

Pedro Marin Garcia, de Albacete. 

Manuel Zugasti Enrique, de Madrid. 

Juan Carlos Luque Ferr&ndez, de Madrid. 

Manuel Gil Rubio, de Puerto Sagunto (Va¬ 
lencia). 

Lamberto Llompart R. Trelles, de Valencia. 

Incluimos en este sorteo al concursante del 
N.° 11, Jaime Ferre, cuya solucion, siendo acer- 
tada, venia sin cupon, el cual nos remitio poste- 
riormente. 



La estupenda maqueta de plastico que consti- 
tuye el premio de este coneurso ha correspondido, 
mediante el oportuno sorteo, a 


JOSE MIGUEL OLIVA 
Rafael Calvo, 28 
Madrid (10) 


ACTUALMENTE 65 
MODELOS PER- 
FECTOS CON MA- 
XI MO DETALLE 




PRESENTA 


sus Colecciones en 

MICRO - MINIATURA 


AMPLIE SU CO- 
LECCION CON 
LAS NOVEDADES 
DE CADA MES. 


COIECCION de AVIONES, REACTORES coieccion de AUTOMOVILES 

escala itiso E INGENIOS C0LECCI0N DE VEHICULOS MILITARES 

ESCALA: 1. 88 

DE VENTA EN LOS ESTABLECIMIENTOS DE JUGUETERIA 

^1 NO ENCUENTRA EN SU LOCALIDAD, PIDALO A FLAPS, ENVIANDO SELLOS DE CORREOS, Y SI PASA SU 


PEDIDO DE 50 PESETAS PODEMOS ENVIARLO CONTRA REEMBOLSO 






























Acusamo8 recibo y agradece- 
mos la ayuda que nos brindan , 
a la par que tenemos muy pre¬ 
sent es sus auger endas a D. Al¬ 
fonso Ramirez Rodenaa. 

Alberto Mart!n Raya (Huel¬ 
va). —Existe un error en su 
pregunta, ya que los cazas de 
Convair que abarcan la era de 
la reaccion son el YP-81, el 
XF2Y-1 Sea Dart, el XF-92, 
el F-102, el XFY-1 y el F-106. 
El mayor de los aviones de 
bombardeo es el Convair B-36, 
de las F. A. de los Estados Uni- 
dos, cuyas caracteristicas en- 
contrard en el cuadro de la pd- 
gina. 16 de nuestro numero 12 
de FLAPS. 

Rafael Lana (Madrid) y 
Carlos Enrique Rojas (Ma¬ 
drid). —Las fotografias corres- 
pondientes al articulo sobre la 
rasa Macchi, que insertamos en 
las paginas 26 y 27 del nume¬ 
ro 12, son en or den de coloca- 
cion en columna las siguientes: 
M-100, MC-200, MC-202, MC- 
205V, MB-308. En la segunda 
columna: MB-320, MB-326, M- 
71, MC-67 y MC-72. 

La diferencia entre los tipos 
202 y 205 estriba en el motor 
Daimler-Benz 601 de 1.050 CV. 
para el primero y DB 605A de 
1.250 CV. para el segundo, lo 
que modifica las performances 
y el peso. 

El Macchi 323 es totalmente 
distinto al 326 ya que el pri- 
mero es un avion escuela con 
motor de embolo y el segundo 
es un reactor. 

Procuraremos satisfacerle en 
plazo proximo con la insertion 
de las fotografias que desea. 

Alberto Garcia Rojas (San¬ 
ta Cruz de Tenerife). —No le 
recomiendo el siste ma que us ted. 
lleva en su fichero. Bien es 
cierto que se puede coleccionar 
de distintas formas, mas creo 
le resultard preferible por el 
nombre de la Casa seguido de 
las siglas caracteristicas. Ejem- 
plo: Boeing B-47 ”Stratojet'i, 
Boeing B-50 "Superfortress”, 
Boeing B-52 ’’Strato fortress”, 
etcetera. Puede tambien sepa- 
rar tipos militares y civiles, pe- 


ro es demasiado engorroso. Los 
que puede encartar indepen- 
dientemente son los helicopte- 
ros, autogiros, planeadores, etc. 

Respecto a la ficha del Black- 
bum Buccaner, sus verdaderas 
dimensiones son: Envergadura, 
12,92 m.; Longitud, 18,94 m., y 
AItufa, If,86 m. 

Muy agradecidos a sus bue- 
no8 deseos. 

Javier Berenguer (Barcelo¬ 
na).— Messerschmitt examotor, 
existio en efecto, el Me-823 de 
transports, con una gran bode¬ 
ga de carga para unas 12 Tm ., 
y carecia de armamento fijo. 

El Boeing B-17 ”Fortress P* 
llevaba una tripulacion de diez 
y su carga de bombas era de 
1.125 Kg.; las versiones ”For¬ 
tress II y III” eran tripuladas 
por ocho hombres y alojaban 
una carga de bombas de 5.760 
kilogramos. 

Jose M. SantibAnez (Ma¬ 
drid).— Le rogamos nos aclare 
un poquito su pregunta acerca 
del RAB-U\. 

Ricardo Rubio Rosales (Las 
Palmas de Gran Canaria).— 
Nos envia la estupenda foto- 
grafia del Breguet J050 ”Ali- 
ze” que adjuntamos. Sus carac¬ 
teristicas son las siguientes: 
Evolucion del ”Vultur”, el Ali- 
ze es un avion embarcado dedi- 
cado a la lucha antisubmarind, 
provisto de un turbo-propulsor 
Rolls-Royce ”Dart 21” que mue- 



re una helice cuatripala dc 
3,35 m. de diametro. Realize su 
primer vuelo el 26 de octubre 
de 1956 y aloja a un piloto y dos 
observadores de radar. Enver- 
gadura: 15,6 m. Longitud: 
13,7 m. Super fide: 36 m l . Peso 
total: 8.000 Kg. Velocidad ma¬ 
xima: 450 Km/h. Autonomia: 
4 horas. Distanda franqueable: 
de 2.500 a 3.000 Km. 


Jos6 M.® MArquez (Madrid). 
—Tomamos en cuenta su deseo. 

Juan Antonio DfAZ (Alican¬ 
te ).—Sera tenida en considered- 
don su demanda, aun cuando 
son "unos cuantos”. 


Jose Francisco SAnchez 
Andr£s y MartIn Perez An- 
DREU. —Se trata, efectivamente , 
del George Beurling que usted 
supone. Desconocemos si Her¬ 
mann Graf i rive aun. 

J o s £ Manuel SantibAnez 
(Madril).— Efectivamente, por 
error, se inserto el P4Y-2 Pri¬ 
vateer en lugar del B-S2. 

Desea correspondenda con 
nuestros lector es Jose Vinuesa 
Mendez, con domidlio en Apres- 
tadora, 134, 1°, 1Hospitalet 
de Llobregat (Barcelona), a 
quien recomendamos lea nues¬ 
tros anteriores numeros donde 
encontrard las direcciones de 
otros lectores de FLAPS que r 
asimismo, desean mantener in¬ 
tercambio de ideas. 

Jos6 Antonio Egea (Barce¬ 
lona ).—El Ju-87 nwnca se em - 
pled como caza, sino como avion 
de asalto y bombardeo en pi- 
cado. 

Ha habido, desde luego, avio¬ 
nes con mas de seis mo tores, 
tales como el ANT-20 ”Maxi¬ 
mo Gorkii”, ruso, de ocho mo- 
tores y el Domier Do-X, ale- 
man, de doce motores. 

En nuestra colecdon de ma- 
quetas recortables se publica- 
rdn tambien polimotores y bifu- 
selajes. 

La veloddad maxima alcan- 
zada sobre avion pilot ado lo ha 
sido con el X-15; la velocidad 
que nos envia la da en metros, 
luego divida por mil. 

En la primer a guerra mun - 
dial no hubo ningun aparato de 
tren retrdctil. 

Entre las fabi'icas alemanas 
que mayor cantidad de mate¬ 
rial aerondutica produjeron du¬ 
rante la segunda guerra mun - 
dial, podemos citar Domier, 
Focke-Wulf, Heinkel, Junkers 
y Messerschmitt. 

En nuestro numero 5 y enca- 
bezando la seccion ”Escriben 
nuestros lectores” tiene las se- 
has que le interesan. 






VERTOL HUP '2 
Helic6ptero (Estados Unidos) 


F* S el P resen te helicoptero uno de los mas efica- 
f es auxiliares con que cuentan las fuerzas 
armadas americanas, tanto el Ejercito, donde es 
conocido por H-25A y sobre todo por el apelativo 
familiar de “Army Mule”, como por la Marina 
en la que recibe la denominacion HUP-2. Su dise- 
nador, Piasecki, ha logrado con el obtener las 
ventajas que ofrece el doble rotor valiendose de 
un solo motor, y en consecuencia es enorme la 
gama de aplicaciones que a este aparato se pueden 
atribuir: vigilancia, rescate, observacion, enlace 
samtano, transporte, antisubmarino, fotografico’ 
etcetera, pudiendo for mar parte de la dotacion de 
los portaviones. En principio fue un desarrollo del 
rv-14, tambien embarcado, construvendose tres 
ejemplares bajo la denominacion XHJP-1, micn- 
tras que los posteriores de production recibieron 
el nombre de HUP-1 “Retriever”, que habian aun 
de contmuarse por los HUP-2, 3 y 4 de la Marina 
y H-25 del Ejercito en numero de 243 unidadcs 


para la primera y 70 para el segundo. La diCe- 
rencia principal estriba en la potencia de la planta 
motriz,un motor Continental R-975-34 de 525 CV. 

r* n ^ L T' 1 { rV5 |U ^^ Se cambia P° r un Continental 
R-97o-46 de ooO C\. en el HUP-2, y en el HUP-4 
es ya un Wright ; R-1300-3 de 700 CV. 

Su construction es enteramente metalica La 

U^en^T 195 ° y QUeda com P ,e - 

9 Longitud del fuselaje: 

9,75 m Altura (HUP-2): 4 m. Altura (H-25A): 

3,8 m S ° f n vado (HUP-2): 1.874 Kg. Peso en 

2fi0ft r H ’ 2 p A): 1,782 Kg * Peso normal de carga: 
^.bu» Kg. Peso maximo de carga: 2 767 

. PERFORMANCES-Velocidad maxima*:' Supe- 

nor a.170 Km/h. Velocidad de crucero: 130 Km/h 
Velocdad ascensional: 305 m/minuto. Velocidad 

rin * q a nsn e SU D d ?. : x ? 8 m/min »to. Techo de servi- 
cio. 3.050 m. Radio de accion: 630 Km. 






INSTRUCCIONES PARA CONFECCIONAR 
NUESTRAS MAQUETAS RECORTABLES 




Doblez concavo 

-+ + + + + + 4-4 

Doblez convexo 


i. i 

Cortar sacando bocado que 
aparece en bianco, para in¬ 
troduce las pestonas de la 
piezo correspondiente que 
se pegaran por el dorso 

UTENSILIOS 

Tijeras que punteen bien 

Cuchilla de afeitar o mejor 
cortaplumas muy afilado 

Pegamento de buena calidad 
Imejor de los llamados celu- 
Idsicos). Regia 

FORMA DE OPERAR 

1 ° Hender con regia y punta 

roma de tijera los doble- 
ces y cortar lo morcado 
con la cuchilla de afeitar 
sacando bocado 

2 * Recortar todas las piezas 

por la lineo negra exterior 
3.° Introducir las piezas que 
ercojen en las alas y pe- 
gar estas ddndolas forma 
4 0 Unir alas y derivos a los 
fuselajes separadamente 
5.® Pegar los fuselajes uno 
contra otro y agregar 
h6lice. con olfiler si se 
quiere que gire 


OISERVACIONES 

las ruedas que aparecen 
sueltas Isolo el circulol deben 
pegarse en un carton antes 
de recortarlas. para q-ue 
lengan mas consistencio. 
Con un corton fmo puede 
hocerse lo mismo con las 
alas y el fuselaje pero no es 
necesario. 

Para referencias, tomarlas 
del friptico ' 


Nuestro proximo recortable: Westland cLysander* 









































































libros inTeResanTes 


6 L munDO De papeL 

DR. N. MONTERO 

SEXTA EDICION 

Una obra que cada dfa alcanza mayor exito 
112 paginas en folio. Tapas en cuatricomia y lamina* 
en couch£ 

45 ptas. 

un espanoL ejempLaR 

F. G. DE ANDOIN, S. J. 

Un libro imprescindible y unico que compendia la 
obra de Men6ndez Pelayo. Quien lea este libro 
podra hablar con la seguridad de quien conoce a 
fondo la obra del gran poligrafo 
Un tomo en 4.® mayor de 720 pags. encuadernado en 
tela con sobrecubierta en offset y fotografias 

250 ptas. 


YO Y 6 L TdBaCO 

SOTERO OTERO DEL POZO 

SEGUNDA EDICION 

Confesiones de un vicioso. Apasionante libro que 
agota el tema 

Un tomo en 4.° de 250 pags. Sobrecubierta offset 

50 ptas. 


sobgr pe rd e r 

SOTERO OTERO DEL POZO 

Un libro para ganar. Una riqueza literaria para 
presentar el justo eauilibrio de la vida 
Con especial bendicidn de S. S. el Papa Pio XII 

20 ptas. 

Dia tr as Dia 

(ensayos y croniquillas) 

FRANCISCO JAVIER MARTIN ABRIL 

112 paginas en 4.® 

18 ptas. 


La locuro y ei maTRimomo 

DR. D. EUDOXIO CASTANEDA 

Libro fundamental de jurisprudence y siquiatria 
Unico en la materia. Para juristas, medicos, sacerdotes 
300 paginas en 4.° mayor, encuadernado en tela 

100 ptas. | 


La fILOSOfia DGL qUIJOTC 

R. P. DAVID RUBIO, O. S. A. 

La mejor interpretacidn de la verdad en la obra del 
inmortal Cervantes; el mejor argumento para deshacer 
la absurda pretensibn de presentar a nuestro inmortal 
escritor como pensador erasmista 
Un tomo en 4.® de 230 paginas 

50 ptas. 

Teoriay practica de la Nomenclatura 
Ouimica y furmulacion. Del sirabolo 
quimico a la reaction nuclear 

R. P. JAIME BRAVO SANTOS, S. I. 

SEGUNDA EDICION 

Un tomo de 15,5 x 22,5 cms., 164 pags. de texto, 800 
ejercicios practicos para resolver por el alumno. 56 
grabados en laminas en coudi6, fuera de texto 

45 ptas. 


con LOS OJOS aBICRTOS 

DR. D. LEOPOLDO CORTEJOSO 

PREMIO NOVELA ATENEO DE VALLADOLID 
Obra llena de realismo humano, publicaci6n de un me¬ 
dico escritor con singular estilo y gran inspiraci6n; libro 
sobre el amor y la muerte, de narraci6n emotiva que 
satisface todas las exigencias en cuanto a sugesti6n, 
interes, inquietud, sensibilidad y experiencia. Exposi- 
ci6n emccionante de un tremendo drama, con brillantez 
literaria 

286 paginas, encuadernadas en cartulina con cubierta 
en offset 

50 ptas. 


BIOLOQia de la CDOD CSCOLOR 

DR. D. FERNANDO CIRAJAS 

Obra utilisima para enfermeras, maestras, Escuelas de 
Puericultura y madres cultas 
196 pags. en 4.° con ilustraciones 

60 ptas. 


Divagaciones dc pRimcRa, 
con segunDa 

DR. ADAN BE 

El libro del autor de cGaleno ha bebido un poco> que 
proporciona el mas grato de los esparcimientos al 
lector inteligente, pues su humorismo es profundo y 
agudo, como obra de un gran sic6logo que se esconde 
tras el seudonimo 

39 ptas. 


Pedidos a 

eoiTOFttai seveR-cuesra 




Doctor Fourquet, 5-MADRID-12 Cantarranas, 16 - VALLADOLID 










